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В статье рассматриваются проблемы 
строительства в стране высокоскоростных 
совмещённых автомобильных и железных 
дорог. Проектирование таких объектов 
требует особого внимания, поскольку 
сам объект представляет собой 
сложнейшую транспортную систему, 
каждый элемент которой предполагает 
повышенную эксплуатационную 
надёжность. Поэтому при проектировании 
совмещённых дорог нужен полный учёт 
природных и техногенных воздействий 
на инженерные сооружения. На 
основе проведённых исследований 
даются рекомендации по методологии 
проектирования и инженерно-
геологических изысканий, ставится 
вопрос о необходимости обновления 
сопутствующей нормативной базы.
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К числу прогрессивных направлений в области транспортного строи-тельства относятся высокоско-
ростные и скоростные железные и авто-
мобильные дороги . Скорость движения 
подвижного состава на высокоскорост-
ных железных дорогах должна составлять 
200–400 км/ч, на автомобильных –  более 
150 км/ч .
В последние годы появился опыт 
строи тельства совмещённых автомобиль-
ных и железных дорог . С целью улучшения 
инфраструктуры в ряде случаев экономи-
чески и технически это целесообразнее их 
раздельного существования . К примеру, 
скоростная совмещённая автомобильная 
и железная дорога Адлер–«Альпика-Сер-
вис» (пос . Красная Поляна), которая была 
основной транспортной артерией Олим-
пиады-2014 . Проектировщики учли осо-
бенности природного ландшафта и про-
ложили железную и автомобильную доро-
ги параллельно . Пропускная способность 
рельсовой линии –  6 пар поездов в час со 
скоростью движения до 160 км/ч . Про-
пускная способность автомобильной 
трассы –  11000 авт ./сут . со скоростью 
движения до 100 км/ч .
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Намечается совмещение высокоско-
ростной железнодорожной магистрали 
Москва–Казань с платной автотрассой 
М7 . Федеральная М7 –  это автомобиль-
ная дорога Москва–Владимир–Нижний 
Новгород–Казань–Уфа . Её протяжён-
ность 1351 км . Руководство ОАО «Ско-
ростные магистрали» считает целесо-
образным совмещение этих дорог .
* * *
Совмещённая автомобильная и желез-
ная дорога (скоростная или высокоско-
ростная) –  сложнейшая транспортная 
система . Недоучёт условий одной её сос-
тавляющей при проектировании кон-
струкции может привести к нарушению 
работоспособности всей системы . По-
этому важно комплексное изучение сте-
пени влияния природного и техногенно-
го воздействия на поведение сооружений 
[3, 4, 7] . С этой целью необходимо, как 
минимум, следующее:
– оценить зону опасных геологиче-
ских процессов для автомобильной и же-
лезной дорог;
– установить уязвимые места влияния 
техногенного воздействия;
– определить участки типового и ин-
дивидуального проектирования автомо-
бильной дороги;
– определить участки групповых ре-
шений и индивидуального проектирова-
ния железной дороги;
– наметить места размещения систе-
мы мониторинга за динамикой развития 
как природных, так и техногенных про-
цессов .
Состав и объём инженерных изыска-
ний должен назначаться с учётом дейст-
вующих нормативных документов для 
автомобильных и железных дорог . Вместе 
с тем научные исследования в этом на-
правлении и практический опыт строи-
тельства совмещённых дорог (скоростных 
и высокоскоростных) могут вносить со-
ответствующие корректировки .
Проведенные АО «ВНИИЖТ» иссле-
дования позволяют дать определенные 
рекомендации . При выполнении инже-
нерно-геологических изысканий желез-
ных дорог в несложных условиях и сред-
ней сложности глубину выработок (сква-
жин) следует назначать не менее чем на 
4 м ниже расчётной глубины промерзания 
земляного полотна . Грунтовое основание 
под насыпью должно быть пройдено вы-
работками на глубину не менее 6 м . На 
каждом поперечнике скважины следует 
назначать на оси путей и в средней части 
откосов .
Для повышения точности и инфор-
мативности изысканий необходимо ис-
пользовать георадиолокационное зон-
дирование (к примеру, георадар «Лоза») 
и электро контактное динамическое зон-
дирование .
Вид и конструкцию земляного полот-
на высокоскоростных железнодорожных 
и автомобильных дорог назначают при 
технико-экономическом обосновании их 
трассы на основе анализа состояния объ-
ектов в аналогичных условиях, изучения 
геоморфологических и климатических 
условий, ландшафтной характеристики 
местности, природных процессов и явле-
ний и других параметров . Эти показатели 
уточняют в процессе проектирования 
после проведения инженерных изыска-
ний . При проектировании следует обес-
печивать несущую способность грунтов 
и устойчивость земляного полотна желез-
ных дорог с учётом вибродинамического 
воздействия поездов, автомобильных 
дорог –  с учетом динамического воздей-
ствия от автотранспорта [5] .
Земляное полотно должно сохранять 
стабильность верхнего строения желез-
нодорожного пути и работоспособность 
дорожной одежды автомобильной дороги 
с целью реализации заданного объёма 
перевозок с расчётной скоростью движе-
ния при минимальных дисконтируемых 
суммах строительных и эксплуатацион-
ных затрат, максимальном сохранении 
ценных земель и наименьшем ущербе 
природной среде . При этом надо учиты-
вать сложные условия эксплуатации же-
лезной дороги и индивидуальные особен-
ности пользователей автомобильной 
дороги .
Основные технические характеристи-
ки автомагистрали при совмещении до-
рог должны быть приняты примерно 
следующие: количество полос –  не менее 
4-х; ширина полосы движения –  3,75 м; 
разделительная полоса –  6 м; пересече-
ния в разных уровнях; проектная ско-
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рость –  не менее 150 км/ч; нагрузка на 
наиболее нагруженную ось –  11,5 тс; 
интенсивность  движения более  – 
7000 авт ./сут .
Требования к составу и состоянию 
грунтов принимаются те же, что даны 
в СП 34 .13330 .2012 «Автомобильные до-
роги» [7] . Коэффициент уплотнения 
грунта в рабочем слое земляного полотна 
должен быть принят 1–0,98 . Те же требо-
вания, что и в СП 34 .13330 .2012, остают-
ся для водоотводных сооружений . Водо-
пропускные сооружения для отвода 
грунтовых вод, возможно, будет целесо-
образно предусматривать общие для ав-
томобильной и железной дорог по специ-
ально разработанной методике .
Случаи типового и индивидуального 
проектирования автомобильных дорог 
должны быть взяты из СП 34 .13330 .2012 . 
Методики проектирования могут исполь-
зоваться, кроме того, из ГОСТ 33149–
2014 «Дороги автомобильные общего 
пользования . Правила проектирования 
автомобильных дорог в сложных услови-
ях» [1] . В дополнение к ним стоит учесть 
последние научные разработки по оценке 
активной зоны сжатия, введению оценоч-
ных критериев начала сжатия грунтов 
в основании и фильтрации поровой воды .
Случаи использования групповых ре-
шений при проектировании железных 
дорог в сложных условиях и методики 
проектирования могут быть приняты из СП 
119 .13330 .2012 «Железные дороги колеи 
1520 мм» [8] . В дополнение к ним должны 
быть учтены заключения специалистов АО 
«ВНИИЖТ» по назначению конструкции 
земляного полотна железной дороги, тре-
бованиям к грунтам и материалам, по 
устройству защитного слоя, эффективность 
применения которых подтверждена отече-
ственным и зарубежным опытом . Основ-
ные из них заключаются в следующем .
При проектировании земляного по-
лотна высокоскоростных железнодорож-
Рис. 1. Поперечный профиль насыпи из дренирующих грунтов на прочном основании: 
1 – нетканый материал и геосетка из базальтоволокна на основной площадке; 
2 – геосетка из базальтоволокна в насыпи; 3 – лоток для кабелей.
Рис. 2. Поперечный профиль насыпи из глинистых грунтов на прочном основании: 1 – защитный слой; 
2 – глинистые грунты; 3 – дренирующие грунты в откосной части; 4 – нетканый материал и геосетка из 
базальтоволокна на основной площадке; 5 – геосетка из базальтоволокна в насыпи; 6 – лоток для кабелей.
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ных линий в расчётах следует принимать 
нагрузку от подвижного состава равной 
294 кН (30 тс) на ось четырёхосного гру-
зового вагона .
При высоте насыпей более 9 м и на-
сыпей на болотах глубиной более 7 м 
следует предусматривать взамен насыпи 
эстакаду, а взамен выемок глубиной более 
9 м –  устройство тоннелей .
Отсыпку насыпи на болотах глубиной 
до 7 м, а также на сыром и мокром осно-
вании, устанавливаемом по степени ув-
лажнения, следует проектировать из 
дренирующих грунтов с заменой грунтов 
в основании на эти грунты .
К дренирующим по условиям работы 
земляного полотна следует относить не-
связные грунты, имеющие при макси-
мальной плотности по стандартному 
уплотнению коэффициент фильтрации 
не менее 3,0 м/сут и содержание в грану-
лометрическом составе не более 10 % 
частиц размером менее 0,1 мм .
Насыпи высотой до 9 м включительно 
и выемки глубиной до 9 м и менее следует 
проектировать по групповым решениям .
Ширина земляного полотна поверху 
(основной площадки) должна быть 
b = 15,5 м, ширина междупутья –  b
м
 = 
5,5 м . Поверхности основной площадки 
необходимо придавать двусторонний 
уклон 0,04 от середины междупутья в сто-
рону бровок земляного полотна .
Крутизну откосов насыпей следует 
принимать от 1:1,5 до 1:2 в зависимости 
от вида и состояния грунтов .
В верхней части земляного полотна из 
всех видов глинистых грунтов, а также на 
нулевых местах и в выемках, сложенных 
мелкими и пылеватыми песками, легко-
выветривающимися и выветривающими-
ся скальными грунтами, необходимо 
предусматривать устройство защитного 
слоя . Этот слой устраивают на 0,5 м ниже 
максимальной прогнозируемой глубины 
промерзания-оттаивания толщиной не 
менее 2,5 м .
В защитном слое следует применять 
дренирующие грунты . При использова-
нии песков в верхней части защитного 
слоя (на основной площадке) и на его 
откосах за исключением их нижней части 
высотой 0,8 м назначают укрепление этих 
песков . Крутизну откосов принимают 
равной 1:2 . Стоит обратить внимание на 
то, что глинистые грунты под защитным 
слоем в выемках, на нулевых местах и на-
сыпях также подлежат укреплению . Для 
Рис. 3. Поперечный профиль выемки глубиной более 4 м в глинистых грунтах на прочном основании: 
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этого разработан и экспериментально 
испытан состав смеси [2] . Укрепляемые 
слои должны содержать смесь из 70 % 
песка среднего и 30 % суглинка, характе-
ризуемого влажностью на границе теку-
чести w
L
 = 0,28 . Эту смесь в слое толщи-
ной 0,4 м укрепляют жидкими и порош-
ковыми добавками полифилизаторов 
соответственно в количестве 1,4 л/м3 
и 60 кг/м3 . Поверхности укрепленного 
грунта под каждым путем необходимо 
придавать уклон 0,04 в полевую сторону .
На основной площадке следует укла-
дывать покрытие из нетканого материала 
массой не менее 500 г/м2 поверх геосетки 
из базальтоволокна массой не менее 
1000 г/м2 .
В защитном слое насыпи на всю ши-
рину укладывают геосетку из базальтово-
локна указанной массой через 1 м их 
высоты (рис . 1, 2) .
Выемки глубиной более 4 м в глини-
стых грунтах, лессах, крупнообломочных 
грунтах с глинистым заполнителем, мел-
ких и пылеватых песках рекомендуется 
проектировать с закюветными полками 
шириной 6 м (рис . 3) .
Нулевые места и выемки глубиной до 
4 м в глинистых грунтах следует разраба-
тывать под насыпь (рис . 4) .
В откосных частях насыпи из глини-
стых грунтов нужно предусматривать 
устройство слоя из дренирующих грунтов 
(рис . 4) . Толщина слоя этих грунтов долж-
на составлять o 0,6ö
рд
пр отd Z −= , где 
рд
пр отZ −  – 
расчётная глубина промерзания-оттаива-
ния земляного полотна, сложенного 
дренирующими грунтами (по оси пути) .
В откосных частях выемок, сложен-
ных глинистыми грунтами и песками, 
пре дусматривается устройство слоя из 
дренирующих  грунтов  толщиной 
o 0,6ö
рд
пр отd Z −=  (см . рис . 3, 4) .
Для обеспечения работоспособности 
земляного полотна необходимо грунты 
послойно уплотнять до коэффициента 
уплотнения 1,03 .
Все перечисленные предложения, каса-
ющиеся особенностей проектирования 
совмещённых автомобильных и железных 
дорог (скоростных и высокоскоростных), 
несомненно, должны быть учтены при 
создании соответствующих нормативных 
документов . В многочисленных выступле-
ниях ученых, специалистов, ведущих про-
ектировщиков, руководителей федераль-
ных территориальных управлений автомо-
бильных дорог говорится об отсутствии 
таких документов .
В создании нормативной базы по про-
ектированию и строительству высокоско-
ростных дорог Россия отстаёт от всего 
мира . Именно поэтому нужен качествен-
ный рывок в этом направлении . Требуется 
найти оптимальный путь включения 
предлагаемых рекомендаций в разрабаты-
ваемые сегодня как ОАО «Скоростные 
магистрали», так и Национальным объе-
динением проектировщиков специальные 
технические условия и своды правил . При 
этом надо, не откладывая, организовать 
профессиональное обсуждение затрону-
тых вопросов, в том числе с привлечением 
независимых экспертов .
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Background. Speed and high-speed railways 
and motor roads are among the progressive trends 
in the field of transport construction. The speed of 
movement of rolling stock on high-speed railways 
should be 200–400 km/h, on motor roads –  more than 
150 km/h.
In recent years, the experience has been obtained 
in construction of combined motor roads and railways. 
In order to improve the infrastructure in some cases, 
economically and technically, the combination of 
those types of roads is more appropriate than their 
separate existence. For example, the speed combined 
motor road and railway Adler–«Alpika-Service» 
(Krasnaya Polyana settlement) was the main transport 
artery of the 2014 Olympics. The designers took into 
account the peculiarities of the natural landscape and 
laid the railway and motor road in parallel. The carrying 
capacity of the rail line is 6 pairs of trains per hour with 
a speed of 160 km/h. The carrying capacity of the 
motor road is 11 000 buses/day with a speed of up to 
100 km/h.
It is planned to combine the high-speed railway 
Moscow–Kazan with the toll highway M7. The federal 
M7 road is Moscow–Vladimir–Nizhny Novgorod–
Kazan–Ufa highway. Its length is 1351 km. The 
management of JSC High-Speed Railways considers 
it expedient to combine these roads.
Objective. The objective of the authors is to 
consider and generalize under certain aspects 
approaches to design of high-speed combined motor 
roads and railways.
Methods. The authors use general scientific and 
engineering methods, comparative analysis, scientific 
description.
Results.
The combined motor road and railway (speed or 
high-speed) is a complex transport system. Failure to 
take into account the conditions of one of its 
components in the design of a structure can lead to 
a disruption in operability of the entire system. 
Therefore, it is important to study the degree of 
influence of natural and technogenic impact on the 
behavior of structures [3, 4, 7]. To this end, it is 
necessary, as a minimum, to do the following:
– to assess the zone of dangerous geological 
processes for a motor road and a railway;
– to identify the vulnerabilities of man-made 
impact;
– to identify areas of typical and individual design 
of a motor road;
– to identify areas of group solutions and individual 
design of the railway;
– to identify the locations of the monitoring system 
for the dynamics of development of both natural and 
man-made processes.
The composition and volume of engineering 
surveys should be assigned taking into account the 
existing regulatory documents for motor roads and 
railways. However, scientific research in this direction 
and practical experience in the construction of 
combined roads (speed and high-speed) can make 
appropriate adjustments.
The research carried out by JSC VNIIZhT makes 
it possible to give certain recommendations. When 
performing engineering and geological survey of 
railways under uncomplicated conditions and medium 
complexity, the depth of excavations (wells) should 
be assigned not less than 4 m below the estimated 
freezing depth of the roadbed. Ground base under 
the embankment must be traversed by excavations 
to a depth of at least 6 m. On each diameter the wells 
should be assigned to the axis of the tracks and in the 
middle part of the slopes.
To increase the accuracy and informative nature 
of the surveys, it is necessary to use georadar 
sounding (for example, «Loza» geoporadar) and 
electrocontact dynamic sounding
The type and construction of the roadbed of high-
speed railways and motor roads is designated in the 
feasibility study of their routes on the basis of the 
analysis of the state of objects under similar conditions, 
the study of geomorphological and climatic conditions, 
landscape characteristics of the terrain, natural 
processes and phenomena and other parameters. 
These indicators are specified in the design process 
after the engineering survey. When designing, it is 
necessary to ensure the load-bearing capacity of soils 
and the stability of the roadbed of railways, taking into 
account the vibrodynamic effect of trains, and roads – 
taking into account the dynamic impact from motor 
transport [5].
The roadbed should preserve the stability of the 
railway upper structure and the efficiency of the road 
pavement of the motor road in order to realize the 
specified volume of traffic with the estimated speed 
of traffic with minimum discounted amounts of 
construction and operating costs, maximum 
preservation of valuable land and least damage to the 
natural environment. At the same time, it is necessary 
to take into account the difficult conditions of 
operation of the rai lway and the individual 
characteristics of the motor road users.
The main technical characteristics of the highway 
when combining the roads should be taken 
approximately as follow: the number of lanes –  not 
less than 4; the lane width –  3,75 m; separating strip – 
6 m; intersections at different levels; design speed – 
not less than 150 km/h; the load on the most loaded 
axle –11,5 tf; the traffic intensity –  more than 7000 
cars/day.
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ABSTRACT
The article considers the problems of construction 
of high-speed combined motor roads and railways 
in Russia. The design of these objects requires 
special attention, since the object itself is a complex 
transport system, each element of which requires 
increased operational reliability. Therefore when 
designing combined roads a full accounting of natural 
and man-made impacts on engineering structures 
is  required.  On the basis  of  the studies, 
recommendations are given on the methodology of 
design works and geological surveys, the question 
is raised about the need to update the accompanying 
legal framework.
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Pic. 3. Transverse section of the excavation, which is more than 4 m deep, in 
clay soils on a solid base: 1 – protective layer; 2 – draining soils; 3 – non‑woven 
material and geogrid from basalt fiber on the main site; 4 – geogrid from basalt 
fiber in the protective layer; 5 – back slope; 6 – ledges in the clayey soil of the 
slope; 7 – back slope drainage; 8 – cable tray
Pic. 4. Transverse section of the excavation, which is up to 4 m deep, in clay 
soils when it is being developed under the embankment: 1 – protective layer; 2 –
draining soils; 3 – non‑woven material and geogrid from basalt fiber on the main 
site; 4 – geogrid from basalt fiber in the protective layer; 5 – pre‑drain slope; 6 –
m
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Pic. 1. Transverse section of the embankment from draining soils on a solid 
base: 1 – non‑woven material and geogrid from basalt fiber on the main site; 2 –
geogrid from basalt fiber in the embankment; 3 – cable tray.
Pic. 2. Transverse section of the embankment from clay soils on a solid base: 
1 – protective layer; 2 – clay soils; 3 – draining soil in the slope; 4 – non‑woven 
material and geogrid from basalt fiber on the main site; 5 – geogrid from basalt 
fiber in the embankment; 6 – cable tray.
m
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Pic. 1. Transverse section of the embankment from draining soils on a solid 
base: 1 – non‑woven material and geogrid from basalt fiber on the main site; 2 –
geogrid from basalt fiber in the embankment; 3 – cable tray.
Pic. 2. Transverse section of the embankment from clay soils on a solid base: 
1 – protective layer; 2 – clay soils; 3 – draining soil in the slope; 4 – non‑woven 
material and geogrid from basalt fiber on the main site; 5 – geogrid from basalt 
fiber in the embankment; 6 – cable tray.
m
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Requirements for the composition and condition 
of soils are the same as those given in SP 
34.13330.2012 «Motor roads» [7]. C efficient of soil 
compaction in the working layer of the roadbed should 
be taken as 1–0,98. The same requirements as in SP 
34.13330.2012, remain for drainage facilities. It may 
be advisable to provide common culverts for 
groundwater abstraction for motor roads and railways 
using a specially developed method.
Cases of model and individual design of motor 
roads should be taken from SP 34.13330.2012. The 
design methods can be used, in addition, from GOST 
33149–2014 «Motor roads of general use. Rules for 
designing motor roads in difficult conditions» [1]. In 
addition to them, it is worth taking into account the 
latest scientific developments on the evaluation of the 
active compression zone, the introduction of 
evaluation criteria for the beginning of soil compression 
at the base and filtration of pore water.
The cases of using group solutions in the design 
of railways under difficult conditions and the design 
methodology can be taken from SP 119.13330.2012 
«Railways of 1520 mm gauge» [8]. In addition to them, 
the conclusions of VNIIZhT specialists should be taken 
into account for the purpose of the construction of the 
roadbed, the requirements for soil and materials, the 
construction of a protective layer, the effectiveness 
of which has been confirmed by domestic and foreign 
experience. The main ones are as follows.
When designing a roadbed of high-speed rail 
lines, the calculation should take the load from the 
rolling stock equal to 294 kN (30 tf) per axle of a four-
axle freight car.
At a height of embankments of more than 9 m and 
embankments in bogs with a depth of more than 7 m, 
a bridge overpass should be provided in place of a 
embankment, and in place of excavations with a depth 
of more than 9 m –  the construction of tunnels.
Embankment filling in bogs up to 7 m deep, as well 
as on a moist and wet basis, established by the degree 
of moistening, should be designed from draining soils 
with the substitution of soils in the base for these soils.
The draining soils, according to the work 
condit ions of  the roadbed, should include 
unconnected soils having a filtration coefficient of at 
least 3,0 m / day and a content in the granulometric 
composition of not more than 10 % of particles 
smaller than 0,1 mm at a maximum density according 
to standard compaction.
Embankments up to 9 m in height and excavations 
up to 9 m in depth should be designed according to 
group solutions.
The width of the subgrade at the top (the main 
site) should be equal to b = 15,5 m, the width of the 
intertrack space –  b
is
 = 5,5 m. The surface of the main 
site should be given a bi-directional inclination of 0,04 
from the middle of the intertrack space towards the 
pads of the roadbed.
The steepness of th  embankment slopes should 
be taken from 1:1,5 to 1:2, depending on the type and 
condition of the soils.
In the upper part f t e roadbed of all types of 
clayey soils, as well as in zero places and in excavations 
composed of small and silty sands, easily eroded and 
eroded rocky grounds, it is necessary to provide for 
the arrangement of a protective layer. This layer is 
arranged 0,5 m below the maximum predicted depth 
of freezing-thawing with a thickness of at least 2,5 m.
In the protective layer draining soils should be used. 
When using sands in the upper part of the protective 
layer (on the main site) and on its slopes, with the 
exception of their lower part, a height of 0,8 m, the 
strengthening of these sands is assigned. The 
steepness of the slopes is taken equal to 1:2. It should 
be noted that clay soils under the protective layer in the 
excavations, at zero places and embankments are also 
subject to strengthening. For this purpose, the 
composition of the mixture was developed and 
experimentally tested [2]. The reinforced layers should 
contain a mixture of 70 % medium sand and 30 % clay 
Pic. 1. Transverse section of 
the embankment from draining 
soils on a solid base: 1 – non-
woven material and geogrid 
from basalt fiber on the main 
site; 2 – geogrid from basalt 
fiber in the embankment; 
3 – cable tray.
Pic. 2. Transverse section of the 
embankment from clay soils on a solid 
base: 1 – protective layer; 2 – clay soils; 
3 – draining soil in the slope; 4 – non-woven 
material and geogrid from basalt fiber on the 
main site; 5 – geogrid from basalt fiber in the 
embankment; 6 – cable tray.
Pic. 3. Transverse section of the excavation, which is more than 4 m deep, in clay soils on a solid base: 
1 – protective layer; 2 – draining soils; 3 – non-woven material and geogrid from basalt fiber on the main site; 
4 – geogrid from basalt fiber in the protective layer; 5 – back slope; 6 – ledges in the clayey soil f the sl pe; 
7 – back slope drainage; 8 – cable tray.
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loam, characterized by moisture at the yield point w
L
 = 
0,28. This mixture in a 0,4 m thick layer is strengthened 
with liquid and powder additives of polyfilizators, 
respectively, in an amount of 1,4 l/m3 and 60 kg/m3. 
The surface of the reinforced soil under each track 
should be given an inclination of 0,04 to the field side.
On the main site, a covering of non-woven 
material with a mass of not less than 500 g/m2 should 
be laid on top of a geogrid of basaltic fiber with a mass 
of not less than 1000 g/m2.
In the protective layer of the embankment, along 
the entire length geogrid is laid from the basalt fiber 
with the indicated mass after 1 m of their height 
(Pic. 1, 2).
Excavations of more than 4 m in depth in clayey 
soils, loess, coarse clastic soils with clay aggregate, 
fine and silty sands are recommended to be designed 
with back slopes 6 m wide (Pic. 3).
Zero sites and excavations with a depth of up to 
4 m in clay soils should be developed under the 
embankment (Pic. 4).
In the sloping parts of the embankment from clay 
soils, it is necessary to envisage the arrangement of 
a layer of draining soils (Pic. 4). The thickness of the 
layer of these soils should be o 0,6ö
rd
fr thd Z −= , where 
rd
fr thZ − is the calculated depth of freezing-thawing of 
the roadbed folded by draining soil (along the track 
axis).
In the sloping sections of excavations composed 
of clayey soils and sands, a layer of draining soils of 
thickness o 0,6ö
rd
fr thd Z −=  is envisaged (see Pic. 3, 4).
To ensure the performance of the roadbed, it is 
necessary to consolidate the soils layer by layer until 
the compaction factor is 1,03.
Conclusion. All the above proposals concerning 
the design features of combined motor roads and 
railways (speed and high-speed ones) should 
undoubtedly be taken into account when creating the 
relevant regulatory documents. Numerous reports by 
scientists, specialists, leading designers, heads of 
federal territorial roads mention the lack of such 
documents.
In creating a regulatory framework for the design 
and construction of high-speed roads, Russia has 
lagged behind many countries. That’s why we need a 
qualitative leap in this direction. It is required to find 
the best  way to incorporate the proposed 
recommendations into the technical conditions and 
codes of rules, which are currently being developed 
by JSC High-Speed Railways and National Association 
of Designers. At the same time, it is necessary, without 
delay, to organize a professional discussion of the 
issues raised, including with involvement of 
independent experts.
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Pic. 4. Transverse section of the excavation, which is up to 4 m deep, in clay soils when it is being developed 
under the embankment: 1 – protective layer; 2 – draining soils; 3 – non-woven material and geogrid from basalt 
fiber on the main site; 4 – geogrid from basalt fiber in the protective layer; 5 – pre-drain slope; 6 – back slope; 
7 – ledges in the clayey soil of the slope; 8 – sub-drainage; 9 – cable tray.
Pic. 3. Transverse section of the excavation, which is more than 4 m deep, in 
clay soils on a solid base: 1 – protective layer; 2 – draining soils; 3 – non‑woven 
material and geogrid from basalt fiber on the main site; 4 – geogrid from basalt 
fiber in the protective layer; 5 – back slope; 6 – ledges in the clayey soil of the 
slope; 7 – back slope drainage; 8 – cable tray
Pic. 4. Transverse s ction of the excavation, which is up to 4 m deep, in clay 
soils when it is being developed under the embankment: 1 – protective layer; 2 –
draining soils; 3 – non‑woven material and geogrid from basalt fiber on the main 
site; 4 – geogrid from basalt fiber in the protective layer; 5 – pre‑drain slope; 6 –
m
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